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Аннотация: Автомобилестроение России, на современном этапе, является 
ключевой отраслью отечественной экономики, которая создает дополнительный 
мультипликативный эффект, по отношению к другим, смежным отраслям и 
формирует социально-экономический уровень развития регионов и государства, 
в целом. В статье приведены основные проблемы инновационного развития 
автомобилестроения России, а также пути их решения. 
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 Спрос на различные типы автомобилей генерирует рыночную потребность 
в производстве высокотехнологичной отечественной продукции химической, 
металлургической, электротехнической и прочих видов экономической 
деятельности (ВЭД) в промышленной сфере, обеспечивая занятость до 3,5 млн. 
человек. Суммарная доля отрасли автомобилестроения кредитном портфеле 
финансовых организаций России составляет 1,1% [5]. 
 ВЭД автомобилестроения РФ имеет существенную степень концентрации 
производства и практически представлена во всех сегментах промышленной 
деятельности. В РФ производятся легковые, грузовые автомобили, легкие 
коммерческие автомобили, автобусы. 
 С приходом на российский рынок иностранных автопроизводителей и 
создания ими локализованных сборочных производств как для иностранных 
автомобилей, так и для отечественных, доля отечественных локализованных 
сборочных производств или автомобильных платформ существенно снизилась. 
Под локализованным производством (автомобильной платформой) понимается 
компоновочная технология сборки автотранспортного средства, которая 
объединяет конструкторские и технологические решения с конечной агрегатной 
сборкой, применяемой в качестве основы для создания моделей автомобилей или 
модельных рядов автомобилей [1]. Доминирующее значение в локализованных 
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производствах автомобилей имеют иностранные модели, а как производство 
отечественных моделей ими существенно сокращено. 
 В настоящий период времени до 60 % выпущенных в РФ моделей легковых 
автомобилей принадлежат к моделям с высоким уровнем локализации (50% 
выше), которые спроектированы на базе платформ ведущих иностранных 
автопроизводителей. Основные объемы выпуска автомобилей (40%) 
принадлежат платформе «Renault-Nissan», «Hyundai», «Volkswagen» [6]. 
 Только 29% отечественного производства легковых автомобилей 
отводится на модели, которые принадлежат российским автомобильным 
платформам, в т.ч.: «Lada», «GAZelle», «ГАЗ», «УАЗ» [7]. 
 Более 11% выпускаемых автомобилей приходится на модели с низкой 
степенью локализации, построенных на основе автомобильных платформ 
иностранных автопроизводителей. 
 Локализованные сборочные производства создают добавленную 
стоимость на территории РФ только на этапе окончания операций - сборке. А 
основная часть добавленной стоимости, создается при разработке продукции и 
производстве автокомпонентов за рубежом. Причем, автосборочные 
предприятия, входящие в международные автомобильные концерны, имеют все 
возможности для оптимизации своей прибыли, путем изменения стоимости 
промежуточных узлов и агрегатов, поставляемых с основных 
автомобилестроительных производств[4]. И здесь находится еще одна причина 
неразвитости российского локализованного производства – низкий уровень 
инновационной продукции. Почему поставка узлов и агрегатов осуществляется 
на российский рынок автомобилестроения из-за рубежа? Ответ простой – в 
России, из-за низкого уровня использования инноваций, нет современной 
продукции, используемой для автомобилестроения, которая бы удовлетворяла 
потребителей. Поэтому приходится данную продукцию закупать за рубежом, а 
самим поставлять на автомобилестроительные предприятия сопутствующую 
продукцию, не используемую инновации [3]. 
 Продукция отечественных автосборочных производств ориентирована на 
удовлетворение потребностей внутреннего рынка и не может иметь каких-либо 
экспортных перспектив. Российские локализованные сборочные производства 
формируют ограниченную передачу компетенций в сфере инжиниринга, 
технологий и прочих производственных систем, поэтому не могут удовлетворять 
ускорение развития отечественной экономики. 
 Здесь нужно отметить еще одну особенность низкой инновационной 
активности отечественного рынка автомобилестроения. Парк автомобилей 
России содержит до 60% отечественных автомобилей [7]. Срок эксплуатации 
данных автомобилей составляет более 10 лет. Эти автомобили требую ремонта 
как в сервисных организациях, так и силами самих автолюбителей. А для этого 
требуются запчасти. Поэтому отечественный рынок требует поставки данных 
запчастей и российские производители автокомпонентов ориентируются на него, 




превышает объемы продаж современных деталей, узлов и агрегатов. Он 
занимает долю на рынке в 65-70% [7]. Отсюда следует, что отечественные 
производители не заинтересованы в производстве инновационной продукции, 
требующей больших затрат на ее разработку. А отсюда – отечественное 
автомобильное производство ориентируется на производителей 
автокомпонентов и не в полной мере занимается своим инновационным 
обновлением. 
 Этим фактом по полной программе пользуются иностранные 
автопроизводители: в результате построения иностранных сборочных 
производств и увеличения производства импортных комплектующих, с 
одновременным снижением производства отечественных марок существенно 
повысилась зависимость отрасли автомобилестроения от импорта. Импортная 
зависимость по производству легковых автомобилей в РФ, в настоящее время, 
составляет свыше 60% (в 2008 году данный показатель был не более 40%); в 
сегменте грузовых автомобилей - 25% (в 2008 году - 10%) [6]. Одновременно 
повысилась зависимость от импортных автокомпонентов: для двигателей 
внутреннего сгорания объемы импортных автокомпонентов в 2016 году 
составили 26% (в 2008 году 2%) [8]. 
 Отечественный автомобильный рынок, в настоящее время, преодолевает 
кризис 2008-2016 годов и медленно восстанавливается, но восстанавливается 
устойчивыми темпами. По имеющимся итогам 2017 года объемы роста рынка 
(по сравнению с уровнем 2016 года) составили около 13,2%. Положительный 
тренд продаж на автомобильном рынке оказывает существенное влияние на 
объемы роста производства ВЭД автомобилестроения. За 2017 год было 
выпущено более 1,5 млн. автомобилей, что больше, чем за 2016 год на 19,4% [9].  
 Объемы производства отечественных автомобилей на одной 
технологической платформе в РФ значительно меньше, чем на платформах 
ведущих иностранных автопроизводств в 4-7 раза; ниже, чем в развивающихся 
странах (Индия, Таиланд, Мексика) в 1,5-3 раза [10].  
 Ослабление курса рубля повысило конкурентное преимущество 
отечественных автопроизводителей по уровню себестоимости, относительно 
автопроизводителей развитых стран. Но без системной деятельности по 
понижению затрат, это конкурентное преимущество может быть утрачено уже в 
ближайшие годы. 
 Из-за высоких затрат труда и энергии, в структуре имеющихся переменных 
затрат по производству автомобилей, конкурентоспособность отечественного 
автомобилестроения определяется факторами инфляции и курсом валют. И в 
случае дальнейшего сохранения низкого уровня локализации производства, 
автомобилестроительная отрасли РФ не сумеет полностью реализовать 
имеющиеся преимущества девальвации рубля. 
 По статистической информации за 2017 года, степень локализации 
автопроизводителей в РФ (доля стоимости автокомпонентов, произведенных в 




грузовых автомобилей -70 - 85%, легких коммерческих автомобилей - 60-70%, 
автобусов - 60-80% [7]. 
 Таким образом, повышение степени локализации автомобилестроения 
заключается в развитии инновационной деятельности и повышения 
инновационной активности предприятий. Без данных мероприятий Россия 
может полностью потерять отечественную автомобилестроительную 
промышленность. 
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Аннотация: В статье рассматривается проблема страхования 
инвестиционных рисков. Приведена методика расчета базовых тарифных ставок 
по договорам страхования инвестиционных рисков при наличии безусловной 
франшизы, выполнен расчет брутто-ставки. 
Ключевые слова: инвестиционные риски, тарифные ставки, модель 
индивидуального риска, безусловная франшиза, нетто-ставка, брутто-ставка. 
 
Одним из основных средств обеспечения роста национального имущества 
является инвестиционная деятельность, для которой существенное значение 
имеет комплексный анализ показателей проекта, в том числе выявление 
инвестиционных рисков. 
Инвестиционные риски возникают в связи с возможностью неполного 
получения или потери прибыли в ходе реализации инвестиционных проектов. 
Объектом риска в данном случае являются имущественные интересы инвестора, 
т.е. лица, осуществляющего вложение своих средств. Инвестиционные риски 
можно классифицировать в зависимости от способа привлечения средств и 
особенностей реализации проекта. В общем случае можно выделить следующие 
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